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В работе [1] была проанализирована взаимосвязь создания и развития мировой железнодорожной сети 
и экономического роста в XIX – нача-
ле XX века на примере наиболее передо-
вых в тот период стран мира – Велико-
британии, Франции, Германии и США.
При этом подчеркивалась и исключи-
тельно важная роль, которую появление 
рельсового транспорта сыграло в ускоре-
нии развития нашей страны. В нынеш-
ний юбилейный год, когда отмечается 
175-летие железных дорог России, умест-
но более детально рассмотреть взаимос-
вязь становления железнодорожной сети 




Строительство в 1837 году железной 
дороги С.-Петербург – Царское Село, 
ознаменовавшее появление железнодо-
рожного транспорта в России, было со-
бытием прежде всего с точки зрения де-
монстрации возможностей использова-
ния инновационного для той поры вида 
транспортного сообщения. Никакого 
значимого влияния на социально-эконо-
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мическое положение страны эта дорога 
протяженностью всего около 27 км сама 
по себе оказать, безусловно, не могла.
Первой магистралью, существенно 
повлиявшей на экономику и культуру 
России (хотя, конечно, ее значение несо-
поставимо со сформированной позже 
общероссийской сетью), стала железная 
дорога С.-Петербург – Москва, введен-
ная в эксплуатацию в 1851 году. Она обе-
спечила регулярное, быстрое и надежное 
сообщение между двумя российскими 
столицами, главными экономическими 
и культурными центрами страны. Поэто-
му анализ влияния железнодорожной 
сети на развитие России целесообразно 
начать с середины XIX века.
В таблице 1 приведена динамика важ-
нейших социально-экономических по-
казателей развития России во второй 
половине XIX – начале XX века (числен-
ность населения, ВВП в целом и в рас-
чете на душу населения, индекс развития 
человеческого потенциала) и роста сети 
железных дорог (общая протяженность 
и густота сети в расчете на 10 тыс. чело-
век, характеризующая транспортную 
обеспеченность населения). Значения 
показателей определены с использовани-
ем работ [2, 3].
Для того чтобы исключить влияние 
колебаний показателей в отдельные годы 
(например, в связи с завершением стро-
ительства и вводом в эксплуатацию ли-
ний значительной протяженности), все 
данные усреднены по десятилетиям.
Численность населения приведена 
не только в связи с тем, что она использует-
ся при расчете других ключевых показате-
лей – ВВП на душу населения и густоты 
сети, но прежде всего в силу самоценности 
этого показателя. Устойчивый динамичный 
рост численности населения – одна из при-
мет начавшейся в XIX веке эпохи современ-
ного экономического роста [4, с. 27–29], 
в стимулировании которого, как показано 
в работах [1, 5, 6], заметную роль сыграли 
появление железных дорог и создание миро-
вой железнодорожной сети.
Капитализм, ставший в тот период 
не только господствующим в наиболее 
развитых странах, но и доминирующим 
в мировой экономике, в полной мере рас-
крыл свои возможности, «многократно 
увеличил численность населения <…> и 
в то же самое время, беспрецедентно по-
высил уровень жизни людей» [7, с. 801].
Из таблиц 2–4 видно, что в рассматри-
ваемом периоде и относительные, и аб-
солютные показатели динамики числен-
ности населения России нарастали 
от десятилетия к десятилетию, что харак-
теризует результативность осуществляв-
шихся в стране социально-экономиче-
ских преобразований. При этом средняя 
продолжительность жизни также устой-
чиво росла, за шесть десятилетий она 
увеличилась более чем на 20% [2].
Среднегодовой ВВП тоже рос от деся-
тилетия к десятилетию, но в период 
1861–1880 гг. он отставал от роста числен-
ности населения (таблица 3). В результа-
те ВВП на душу населения – важнейший 
показатель как развития экономики, так 
и благосостояния народа – снижался, 
хотя и не очень существенно.
Таблица 1
Динамика показателей социально-экономического развития России и сети железных 




















1851-1860 73,5 51,5 701,0 1,14 0,155 0,171
1861-1870 78,4 53,0 675,9 5,14 0,655 0,181
1871-1880 91,7 61,1 666,4 18,82 2,052 0,190
1881-1890 110,6 75,2 679,9 26,53 2,399 0,203
1891-1900 125,8 99,5 790,7 39,35 3,128 0,234
1901-1910 147,6 137,0 928,1 61,77 4,185 0,271
* В долларах США 1989 года. ** Без учета некоторых второстепенных железных дорог.
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В период 1881–1890 гг. темпы роста ВВП 
превысили темпы роста численности на-
селения, и соответственно среднедушевой 
ВВП возрос к предшествующему десяти-
летию, однако такого роста оказалось недо-
статочно, чтобы компенсировать предыду-
щее снижение, и этот показатель остался 
ниже уровня 50-х годов (таблица 2).
В последнем десятилетии XIX и пер-
вом десятилетии XX века темпы роста 
ВВП существенно превысили темпы ро-
ста численности населения (таблица 3). 
В результате среднедушевой ВВП дина-
мично рос, значительно превысив базис-
ный уровень 50-х годов XIX века.
В целом за анализируемый период 
(таблица 2) при удвоении численности 
населения ВВП вырос почти в 2,7 раза, 
а в расчете на душу населения – почти 
на треть. При этом, как убедительно по-
Таблица 2
Рост показателей социально-экономического развития России и сети железных дорог 
в XIX – начале XX века к базисному периоду (1851–1860 гг. = 1)
Годы Коэффициенты роста к базисному периоду 1851–1860 гг. 














1851–1860 1 1 1 1 1 1
1861–1870 1,067 1,029 0,964 4,518 4,226 1,058
1871–1880 1,248 1,186 0,951 16,553 13,239 1,111
1881–1890 1,505 1,460 0,970 23,332 15,477 1,187
1891–1900 1,712 1,932 1,128 34,608 20,181 1,368
1901–1910 2,008 2,660 1,324 54,327 27,0 1,585
Таблица 3
Рост показателей социально-экономического развития России и сети железных дорог 
в XIX – начале XX века к предшествующему периоду
Годы Коэффициенты роста к предшествующему периоду













1851–1860 - - - - - -
1861–1870 1,067 1,029 0,964 4,518 4,226 1,058
1871–1880 1,170 1,153 0,986 3,664 3,133 1,050
1881–1890 1,206 1,231 1,020 1,409 1,169 1,068
1891–1900 1,137 1,323 1,163 1,483 1,304 1,153
1901–1910 1,173 1,377 1,174 1,570 1,338 1,158
Таблица 4
Прирост показателей социально-экономического развития России и сети железных дорог 
в XIX – начале XX века к предшествующему периоду



















1851-1860 − − − − − −
1861-1870 +4,9 +1,5 -25,1 +4,0 +0,5 +0,01
1871-1880 +13,3 +8,1 -9,5 +13,68 +1,397 +0,009
1881-1890 +18,9 +14,1 +13,5 +7,71 +0,347 +0,013
1891-1900 +15,2 +24,3 +110,8 +12,82 +0,729 +0,031
1901-1910 +21,8 +37,5 +137,4 +22,42 +1,057 +0,037
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казал Б. Н. Миронов [2], заметно вырос-
ло и личное благосостояние рабочих 
и крестьян.
Таким образом, российской экономи-
кой были достигнуты впечатляющие ре-
зультаты, особенно, если учесть увеличе-
ние темпов роста ВВП от десятилетия 
к десятилетию. Налицо не просто значи-
мый экономический рост, обеспеченный 
за определенный период, а его устремлен-
ность к новым, гораздо более высоким 
рубежам. Основой достижения таких 
рубежей является развитие человеческо-
го потенциала. Индекс развития челове-
ческого потенциала, который, помимо 
среднедушевого ВВП, учитывает уровень 
образования и среднюю продолжитель-
ность жизни, за рассматриваемый период 
вырос более чем в полтора раза (таблица 
2), причем его динамика также имела 
тенденцию к ускорению (таблицы 3, 4).
2.
Как социально-экономическое раз-
витие России соотносилось с развитием 
железнодорожного транспорта?
В соответствии с разработанной пери-
одизацией [5] анализируемый период 
относится к I-й фазе эволюции железно-
дорожного транспорта, продолжавшейся 
до максимального расширения мировой 
железнодорожной сети в 30-х годах XX ве-
ка.
В этой фазе железнодорожный транс-
порт сыграл роль инновационного лиде-
ра экономического развития и повыше-
ния капитализации, стимулировал 
остальные отрасли экономики и социаль-
ное развитие (рост подвижности населе-
ния, урбанизацию, освоение новых реги-
онов, изменение образа жизни).
При этом влияние развития сети же-
лезных дорог на экономический рост 
осуществлялось по двум «каналам» [5].
Во-первых, железные дороги, способ-
ствуя развитию и удешевлению товаро-
обменных процессов, расширяли зоны 
распространения товаров и увеличивали 
возможности для специализации и коо-
перирования производства, что повы-
шало его эффективность.
Показательный пример удешевления 
доставки товаров благодаря железной 
дороге приводит К. Я. Загорский [8, 
с. 25]: «Доставка пшеницы из Уральска 
в Самару обходилась до проведения же-
лезной дороги 17–23 р. с тонны, между 
тем как впоследствии доставка той же 
пшеницы от Уральска до Гамбурга, считая 
железнодорожный транспорт, морской 
фрахт, страхование и накладные расходы, 
составляла в общей сумме всего р. с тон-
ны».
Надо заметить, что развитие железно-
дорожного сообщения, рост объемов 
перевозок, совершенствование их орга-
низации, конкуренция компаний приво-
дили к устойчивому снижению тарифных 
ставок. Так, если в первой половине 
1870-х годов средняя ставка на перевозки 
грузов составляла около 2 коп. за тонно-
километр, то через 20 лет она опустилась 
ниже уровня 1,5 коп. или более чем 
на четверть [8, с. 26].
Не меньшее значение имели постоян-
ство, регулярность и срочность перевоз-
ок, обеспечиваемых железнодорожным 
транспортом. Ведь до сооружения желез-
ных дорог непрерывности транспорта 
в России вообще не существовало: вну-
треннее судоходство останавливалось 
из-за замерзания рек, каналов и озер 
на 5–6 месяцев в году, а в некоторых ре-
гионах и более, движение на грунтовых 
дорогах весной и осенью было крайне 
затруднено (нередко – до полной оста-
новки) вследствие распутицы, а летом 
и зимой – из-за порчи дорог. Как отмечал 
А. И. Чупров, «иногда бывало такое без-
дорожье, что извозчики, сложивши това-
ры, разбегались». Что уж говорить о до-
ставке товаров в определенный срок. Это 
в дожелезнодорожную эпоху, по выраже-
нию того же ученого, «было делом со-
вершенной удачи» [9, с. 12].
Характерна оценка К. Я. Загорского 
[8, с. 26]: «Многие производства, в осо-
бенности в горнозаводской и металло-
обрабатывающей промышленности, 
становятся возможными действительно 
в крупных размерах только при наличии 
твердой уверенности, что необходимые 
материалы и топливо будут доставляться 
регулярно в течение круглого года в опре-
деленные сроки. Регулярное и точное, 
своевременное исполнение транспорт-
ных услуг приобретает все более и более 
значения с повышением уровня общего 
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культурного развития, когда начинают 
высоко ценить время. Не только народ-
ное хозяйство, но и весь ход социальной 
и государственной жизни приобретает 
благодаря указанным качествам транс-
портного дела гораздо больше уверен-
ности и устойчивости, и создается воз-
можность разрешения таких задач стра-
тегических, политических и администра-
тивных, о которых нельзя было и думать 
при прежних несовершенных путях со-
общения».
Вторым «каналом» влияния железно-
дорожного транспорта на экономический 
рост стало стимулирование развития от-
раслей, продукцию которых он потребля-
ет, через рост соответствующих заказов 
с формированием «эффекта мультипли-
катора».
Принципиально важно сочетание 
первого и второго «каналов» влияния 
железнодорожного транспорта на раз-
витие экономики. Именно благодаря 
тому, что, стимулируя крупномасштаб-
ный рост объемов продукции в других 
отраслях для собственных нужд, желез-
нодорожный транспорт, развиваясь, 
создает условия для выхода продукции 
этих отраслей на новые рынки, он оказы-
вает уникальное стимулирующее воздей-
ствие на экономику [5].
С одной стороны, Россия существенно 
повысила свою роль на мировом рынке 
как экспортер сельскохозяйственной 
продукции, прежде всего – зерна. С 60-х 
годов XIX до начала XX века хлебный 
экспорт вырос примерно в 5 раз [10, 
с. 668]. С учетом приводившихся фактов 
роль в этом железнодорожного транс-
порта очевидна.
С другой стороны, резко ускорилось 
промышленное развитие страны. Желез-
ными дорогами «было положено осно-
вание для широкого и интенсивного 
развития трех горнозаводских районов – 
уральского, донецкого и домбровского, 
двух соляных районов – донецкого и ба-
скунчакского, двух районов хлопковод-
чества – туркестанского и закавказского 
и нашего основного нефтяного района – 
бакинского. Железные дороги дали этим 
районам, во-первых, удешевление стои-
мости перевозки в таких крупных раз-
мерах, в каких впоследствии, при даль-
нейшем усовершенствовании железно-
дорожного транспорта и его тарифов, 
оно более не повторялось, и во-вторых, 
возможность <…> непрерывной связи 
и сношений как с районами перерабаты-
вающей промышленности, так и с важ-
нейшими потребительскими центрами» 
[8, с. 66–67].
Железные дороги расширяли рынки, 
присоединяя к ним далекие окраины. 
«До железных дорог хлопчатобумажные 
фабрики России не могли использовать 
среднеазиатский хлопок. Перевозка 
этого сырья на лошадях из Средней Азии 
в район Москвы повышала бы его стои-
мость в несколько раз. Зерновое хозяй-
ство Сибири до железных дорог могло 
быть только натуральным, потому что 
доставка зерна обозами в промышлен-
ные центры обходилась дороже, чем оно 
стоило. Только железные дороги пре-
вратили страну в единый рынок» [11, 
с. 198–199].
Можно сказать, что, двигаясь по рель-
совым путям, капиталистические рыноч-
ные отношения шли на смену традици-
онному, зачастую натуральному, хозяй-
ству.
3.
Вернемся к количественным показа-
телям развития сети железных дорог и со-
циально-экономического роста.
Как видно из таблицы 2, рост протя-
женности сети железных дорог опередил 
рост ВВП более чем в 20 раз. Подобное 
опережение (но в меньшей степени) бы-
ло характерно и для наиболее развитых 
стран мира [1], и для мирового хозяйства 
в целом [5].
При этом интерес представляет срав-
нение темпов роста сети и экономики 
России в отдельные десятилетия (табли-
ца 3). Наибольшие темпы роста протя-
женности железных дорог достигнуты 
в 60–70-е годы XIX века, когда она каж-
дое десятилетие увеличивалась пример-
но вчетверо. Столь высокие темпы были 
связаны с крайне незначительной про-
тяженностью сети в базисном периоде. 
Причем темпы роста ВВП в это время 
даже отставали от темпов роста населе-
ния, в результате чего среднегодовой 
ВВП, как уже отмечено, снижался.
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В следующие три десятилетия картина 
меняется. Темпы роста протяженности 
сети резко снижаются и это связано с тем, 
что каждый новый прирост протяжен-
ности соотносится с возросшим нако-
пленным ее значением. Теперь каждое 
десятилетие железнодорожная сеть уве-
личивается примерно в полтора раза.
В то же время темпы роста ВВП за-
метно возрастают, опережая темпы роста 
населения, формируется тенденция уско-
ряющегося роста среднедушевого ВВП.
Представляется, что ключевое значение 
имело десятилетие с 1871 по 1880 год, 
когда протяженность сети железных до-
рог возросла сразу на 13,7 тыс. км – это 
почти в три с половиной раза выше при-
роста, достигнутого в предыдущем деся-
тилетии. Прирост густоты сети при этом 
составил около 1,4 км на 10 тыс. жителей, 
что является максимальным значением 
не только для анализируемого периода, 
но и для всей истории отечественных 
железных дорог (табл. 4). Уровень густо-
ты, ранее составлявший лишь десятые 
доли километра на 10 тыс. чел., превысил 
уровень 2 км и, между прочим, стал со-
поставим (по порядку чисел) с современ-
ным. Сейчас он в России – около 
6 км/10 тыс. жителей.
Можно сделать вывод о том, что был 
достигнут критически важный уровень 
транспортной обеспеченности, позволив-
ший сформировать новое качество эконо-
мического роста и социального развития 
в последующие десятилетия.
Строительство в дальнейшем ряда 
железных дорог непосредственно в пер-
спективных для экономики районах 
создало своего рода «эффект последней 
мили».
Вот что отмечал в связи с этим К. Я. За-
горский: «Названные дороги вместе 
с другими, <…> построенными ранее 
довели нашу сеть до такой степени густо-
ты и протяжения, что наше народное 
хозяйство как в целом, так и в отдельных 
частях могло начать решительный пере-
ход от экстенсивных приемов и форм 
натурального хозяйства к интенсивным 
методам капиталистического производ-
ства в крупных размерах» [8, с. 66–67].
Тенденция ускорения роста индекса 
развития человеческого потенциала 
сформировалась также после достижения 
указанного уровня транспортной обе-
спеченности – в 80-е годы XIX века и по-
следующие десятилетия (таблица 4).
Необходимость в металле и шпалах 
для прокладки железных дорог, вагонах 
и паровозах для осуществления перевоз-
ок, топливе и маслах для паровозов сти-




Только в период бурного промышлен-
ного подъема в 90-е годы XIX века выплав-
ка чугуна в России возросла в 3,7 раза. 
Причем половина достигнутого прироста 
была использована на железнодорожные 
нужды [10, с. 816]. А с учетом того, что 
значительная часть остального прироста 
производства чугуна пошла на оборудова-
ние новых заводов, рудников и фабрик, 
сооружаемых для нужд железнодорожного 
дела, можно считать и здесь двигателем 
прогресса именно железные дороги.
Они были и «главным потребителем 
произведений механических заводов раз-
ного рода» [10, с. 99], то есть продукции 
машиностроения и металлообработки.
Они непосредственно потребляли 
в конце XIX века четверть добываемого 
в России каменного угля и продукции 
нефтепереработки [10, с. 817].
Однако расширение железнодорож-
ной отрасли стимулировало не только 
развитие тяжелой промышленности, 
но и производство предметов потребле-
ния. «Давая рабочему населению новые 
заработки <…>, оно увеличивало запрос 
рынка на разные предметы потребления, 
содействовало расширению производства 
этих предметов» [10, с. 818].
Принимая во внимание все сказанное, 
вклад российских железных дорог в уско-
рение экономического роста в стране 
в конце XIX – начале XX века очевиден. 
Но велика была и их социальная роль.
4.
На протяжении всего XIX века, как 
и в предыдущие века отечественной исто-
рии, серьезной социальной проблемой 
России была угроза голода.
Однако голод никогда не поражал 
одновременно всю страну. «Еще в 1819 г. 
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комитет министров писал, что в России 
«по обширности ее и по разнообразию 
климатов и почвы земли повсеместного 
голода никогда не было и быть не может, 
каков бы ни был недород», а потому «при 
свободной торговле хлебом, при удобстве 
сообщений [выделено мной – Д. М.] и при 
благоразумной предусмотрительности 
не только голода, но даже и недостатка 
в хлебе нигде быть не должно» [12].
В тот период, понятно, об удобстве 
сообщений в России говорить не прихо-
дилось. Но с началом широкого строи-
тельства железных дорог было осознано 
их значение для устранения голода при 
неурожаях. Специалистами отмечалось, 
что «главная причина голода заключает-
ся в невозможности скорого и дешевого 
передвижения хлеба из местностей им 
изобилующих» [13]. Следовательно, со-
оружение железных дорог, дающее воз-
можность такого передвижения, устраня-
ло указанную причину.
Развитие железных дорог, создавая 
предпосылки для формирования в Рос-
сии открытого рыночного общества сти-
мулировало соответствующие изменения 
социальной структуры, помогало про-
грессу образования и науки. «Бурное 
железнодорожное строительство откры-
вало для торговли и промышленности 
внутреннюю Россию, вовлекало ее в хо-
зяйственный оборот, ускоряло приток 
в сферу предпринимательства представи-
телей разных сословий русского обще-
ства. <…> Сфера железнодорожного дела 
«притягивала» наиболее талантливые 
и образованные кадры чиновников» [14, 
с. 77–78].
Созданные в то время учебные заведе-
ния для подготовки специалистов в об-
ласти железнодорожного транспорта 
стали крупными образовательными и на-
учными центрами и остаются таковыми 
и в наши дни. Само понятие «инженер 
путей сообщения» сделалось синонимом 
высокого образовательного, профессио-
нального и культурного уровня. Да и ра-
бочие-железнодорожники отличались 
грамотностью, профессионализмом, 
пониманием своих подлинных интересов 
[14, с. 471; 15, с. 224].
Строительство железных дорог изме-
няло  демографическую ситуацию 
в стране, способствуя заселению и осво-
ению перспективных регионов. Напри-
мер, в районе тяготения Сибирской же-
л е зной  доро ги  т олько  в  п ериод 
с 1900 по 1909 год население возросло 
почти в полтора раза – с 5,8 млн до 8,7 млн 
чел. [16, с. 170], были освоены десятки 
миллионов десятин новых земель, рядом 
с железнодорожными станциями очень 
быстро возникало удобное для жизни 
пространство, росли города и поселки.
Такого рода факты подтверждают 
неоспоримую роль железнодорожного 
транспорта в ускорении и экономическо-
го, и социального развития России 
во второй половине XIX – начале XX ве-
ка. Не случайно некоторые исследовате-
ли приравнивают по важности железно-
дорожное строительство к ликвидации 
крепостной зависимости крестьян [17, 
с. 19–20], которая открыла эпоху «вели-
ких реформ» в нашей стране [18].
5.
К 1913 году, ставшему «пиком» как 
экономического роста Российской импе-
рии, так и, что примечательно, I-й фазы 
эволюционного развития железнодорож-
ного транспорта [5], протяженность ос-
новных магистральных линий составила 
около 70 тыс. км, а густота сети превы-
сила 4 км в расчете на 10 тыс. жителей. 
К тому времени, отмечает И. М. Моги-
левкин, «были сооружены главные маги-
страли страны. В дальнейшем, при со-
ветской власти, основная схема наиболее 
важных железных дорог в общем сохра-
нялась без изменений долгие годы. Раз-
умеется, сеть дорог разрасталась, допол-
нялась, модернизировалась, но ее общая 
прежняя схема и далее служила основой 
<…> железнодорожного транспорта» [16, 
с. 172–173].
При этом по общей протяженности 
железных дорог Россия занимала второе 
место в мире [11, с. 198], уступая лишь 
США.
ВВП России в 1913 году превысил 
$177 млрд (в долларах США 1989 года) при 
численности населения 171 млн человек.
Среднедушевой ВВП, соответственно, 
достиг $1036, превысив примерно в пол-
тора раза уровень не только середины, 
но и 80-х годов XIX века, а индекс раз-
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вития человеческого потенциала – 0,308, 
с ростом к середине века в 1,8 раза [2].
Россия заняла четвертое место в мире 
по производству машин и величине на-
ционального дохода и третье – по вели-
чине национального богатства [11, с. 361].
Проведенный анализ не оставляет со-
мнений в том, что такие результаты мог-
ли быть достигнуты только благодаря 
масштабному железнодорожному строи-
тельству, созданию протяженной и эф-
фективно функционирующей железно-
дорожной сети.
Несмотря на высокую динамику эко-
номического роста, Россия еще далеко 
не вышла на среднедушевые экономиче-
ские показатели, достигнутые наиболее 
развитыми странами мира. «В 1913 г. 
Российская империя имела доход на душу 
населения, составлявший 50% немецкого 
и французского, одну пятую английского 
и 15% американского. <…> Производство 
на душу населения … составляло 40% 
от французского и немецкого, все те же 
20% от английского и одну шестую 
от американского. Среди крупнейших 
экономик мира, данные для которых 
имеются, в 1913 г. по доходу на душу на-
селения Россия превосходила только 
Японию и сильно отставала от Испании, 
Италии и Австро-Венгрии» [17, с. 21].
Густота железнодорожной сети в рас-
чете на 10 тыс. жителей в России была 
в 2–3 раза меньше, чем в ведущих запад-
ноевропейских странах, и на порядок 
ниже, чем в США.
Однако самое главное, наверное, то, 
что «Россия имела сравнительно свобод-
ную и открытую рыночную экономику» 
[19], интегрированную в мировую хозяй-
ственную систему, были набраны высо-
кие, причем ускоряющиеся темпы роста 
и созданы предпосылки к появлению 
в стране развитого рыночного хозяйства 
и открытого общества.
«Россия в 1913 г. имела огромный по-
тенциал, представляла интерес для за-
падных инвесторов и обладала набором 
основных институтов капитализма» [17, 
с. 84].
Динамичное прогрессивное развитие 
было прервано мировой войной, револю-
ционными потрясениями и войной граж-
данской.
Выяснение причин, почему это слу-
чилось, не относится к предмету данной 
статьи. Представляется, что главным 
фактором стало доминирование тради-
ционализма в обществе и отвержение 
изменений, связанных с экономической 
и социальной модернизацией.
В результате кризиса, вызванного 
разрухой в период Первой мировой 
и гражданской войн, по оценкам А. Мар-
кевича и Р. Харрисона [19], националь-
ный доход России сократился на 62%, 
личное потребление на 56%, а избыточ-
ная смертность от военных действий, 
болезней и голода составила 13 млн че-
ловек.
Разорено было и железнодорожное 
хозяйство: «выведено из строя около 80% 
железнодорожной сети, разрушено и по-
вреждено свыше 4000 мостов, свыше 
400 паровозных депо и мастерских, око-
ло 3000 стрелочных переводов, более 
5000 гражданских сооружений» [20, 
с. 103].
Грузооборот сократился более чем 
в четыре раза.
При этом, как подчеркивает А. Мар-
кевич, не военные действия сами по се-
бе определили столь глубокое падение 
производства, а ломка сложившихся 
экономических институтов. Наиболь-
ший спад ВВП имел место в 1918 году. 
Гражданская война еще только начина-
лась, но зато полным ходом шла нацио-
нализация производства и установление 
рабочего контроля над заводами и фа-
бриками [19]. Восстановление экономи-
ки страны, в том числе и железнодорож-
ного транспорта, осуществлялось одно-
временно с созданием централизованно 
управляемой, максимально изолирован-
ной от остального мира хозяйственной 
системы, развивавшейся более экстен-
сивно, чем экономика Российской им-
перии. По оценке П. Грегори, «значение 
годовых темпов роста выпуска продук-
ции в расчете на единицу производ-
ственного фактора» составляло «1,2% 
для  дореволюционной экономики 
и 0,7% – для советской <…>. Представ-
ляется, что производительность дорево-
люционной экономики росла быстрее 




Финал такого развития был совер-
шенно закономерен. Через призму по-
казателей работы железнодорожного 
транспорта он рассмотрен в работах [21, 
22].
***
Примечательно, что год 175-летия 
железных дорог в России совпадает 
с 20-летием начала возрождения рыноч-
ной экономики в стране. Устойчивое 
функционирование российских желез-
ных дорог в этот период сыграло исклю-
чительную роль в восстановлении про-
изводства на рыночной основе, интегра-
ции России в систему глобальной эко-
номики.
Обеспечение высокой динамики эко-
номического роста на долгосрочную 
перспективу требует опережающего раз-
вития транспортной, в том числе желез-
нодорожной, инфраструктуры, чтобы 
уже в соответствии с современными 
критериями сформировать тот критиче-
ски необходимый уровень транспортной 
обеспеченности, который станет одним 
из оснований нового качества экономи-
ческого роста.
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